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ASPECTE MAIPUTIN CUNOSCUTE
DIN VIATA SIACTIVITATEA
LUI HENRI COANDA

Ioana PETCU?, Andreea Florina RADU?,
Tiberiu TANASE?
ioana.petcu@ici.ro, andre.radu@gmail.
com, tiberiutanase26@gmail.com

ABSTRACT: Researcher, structural engineer, inventor, Henri Coanda is
one of the most famous personalities both in Romania and worldwide.
There are many works that present his inventions and their history.
However, much of Henri Coand’s life and work is still unknown or little
known to the general public. This has opened the way for those who want
to explore speculative variants of Coanda’s biography and activity, giving
rise to all kinds of stories related to secret projects in which Henri Coanda
was allegedly involved, as well as to supposed direct links between Henri
Coandi and the UFO phenomenon. Under these circumstances, the pre-
sent article aims to bring some scientific clarifications regarding the real
and well-documented activity of Henri Coanda, setting limits within
which we can speculate or issue hypotheses.

KEYWORDS: Henri Coandd, aeronautics, patents, lenticular aerodynam-
ics, turbochargers, Coanda effect, Operation Paperclip.

1. Introducere
Viata si activitatea lui Henri Coandi au cuprins doud mari etape, din-

tre care una se dovedeste foarte dificil de cercetat intr-o maniera stiintifica,
respectand toate regulile si criteriile obiectivismului stiintific.

Astfel, prima etapd a vietii si activitdtii lui Coanda este aceea a tineretii

sale si a inceputului activititii profesionale, fiind cunoscute conditiile in

1

Doctor in cibernetici economici (ASE, Bucuresti), cercetitor stiintific (ICI Bucuresti),
expert smart city (ARSC — Asociatia Roméina pentru Smart City si Mobilitate), expert
national IT (UMF Bucuresti — Universitatea de Medicind si Farmacie Carol Davila)
Doctor in stiinte economice (ASE, Bucuresti) si doctorand in stiinte administrative
(UBB, Cluj-Napoca)

Secretar al Diviziei de Istoria Stiintei a CRIFST al Academiei Roméane, lector univ. la
Univ Roméno — Americani, membru al Societitii de Stiinte Istorice din Roménia
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care a lucrat, ce anume si cu cine. O exceptie din tineretea lui Coandi o
reprezintd faimosul avion Coandi-1910, pe marginea cdruia i astazi se
poartd dezbateri aprinse in mediul international stiintific: daca sistemul
sau de propulsie a fost intr-adevar un turboreactor* sau doar un motor de
combustie interna cu elice intubatd. Aparatul experimental Coandd-1910,
realizat de Henri Coandi in anul 1910 i prezentat public la cea de-a doud
Expozitie Aeronautica Internationald organizata la Paris in octombrie
1910, era un biplan cu aripi asimetrice dispuse in sistem Knoller-Betz (dis-
pozitiv aerodinamic de tip biplan format din componente asimetrice si
suprapuse la un anumit unghi, prin aceasta producandu-se efectul Knoller-
Betz), monoloc cu cabina descoperitd, monomotor echipat cu un sistem
de propulsie de tip aeroreactor, format dintr-un motor termic cu piston
marca Clerget de tip ,Antoinette”. Avionul era fabricat din placaj de lemn
siinvelis de pAnza, cu unele componente metalice. Schema reald, completa,
a acestui sistem de propulsie nu a fost data publicitatii de citre Coanda,
care — exceptand textul brevetului® — a oferit numai niste vagi elemente,
fara a face vreo descriere detaliata a sistemului de propulsie ori a principiu-
lui sdu de functionare. In rest, activitatea sa din prima parte a carierei este
relativ cunoscuta si nu contine prea multe elemente in plus.

In anul 1934, Coandi pune in evidenti tendinta unui jet de fluid de
a adera la perete in anumite conditii de scurgere; fenomenul este cores-
punzator Legii lui Bernoulli, care a descris proprietitile de aderenta si
vascozitate ale fluidelor. Cu toate acestea, nu existd vreo suprapunere intre
Teorema lui Bernoulli si Efectul Coanda, cici acesta din urma se refera
in mod explicit la conditiile aparitiei fenomenelor de aderenti la perete
a fluidelor aflate scurgere in regim laminar, in vreme ce Bernoulli face o
descriere matematica a miscarii fluidelor compresibile si incompresibile
pornind de la principiul conservirii energiei. El a observat ci in regim de
scurgere uniforma suma energiei dintr-un fluid are aceeasi valoare in orice
punct al jetului fluid cu pricina, deci, suma energiilor cinetica, potentiala si
internd va riméane constantd. Prin urmare, dacd va creste energia cinetica

+  Se dezbate inci asupra incadririi intr-o tipologie clari a sistemului de propulsie ce a
echipat Coandi-1910. Unii cercetitori sustin ci era motor turboreactor, altii ca ar fi fost
doar un motor turbopropulsor, iar potrivit altor opinii era vorba de un motor cu elice
intubata.

5 Estevorba despre brevetul francez din 22.10.1910 cu titlul ,,Propulsor”, acordat lui Henri
Coandi si referindu-se la sistemul de propulsie ale avionului Coandi-1910.
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(presiunea dinamica a fluidului) intr-un anumit loc, pentru respectarea
principiului conservarii energiei vor scade proportional energia potentiald
si energia internd. Prin urmare, vor apare modificari de presiune si den-
sitate in jetul de fluid. Aceasta situatie, Bernoulli a descris-o matematic,
cercetand att cazul fluidului compresibil cat si cel incompresibil. Efectul
Coand3, desi inrudit cu fenomenele descrise de Bernoulli, se referd in mod
anume la aparitia aderentei fluidului la perete, cercetand conditiile in care
se petrece si consecintele pe care le produce asupra presiunii fluidului i a
mediului ambient in regiunea de strat-limita.

Dupi descoperirea efectului Coanda din 1934 si obtinerea brevetului
titlul Procédé et dispositif pour faire dévier une veine de fluide pénétrant dans
un autre fluide, privind aplicatiile acestui fenomen, activitatea lui Coanda
devine tot mai misterioasd si putin documentatd intrucit el deja realizeaza
aplicatii ale efectului Coanda, obtinand o suita de brevete in acest sens in
perioada 1935-1940. Continutul acestor brevete este foarte important, cici
ele se refera la sisteme de sustentatie si propulsie aflate la un nivel foarte
avansat din punct de vedere al performantelor.

In afari de documentatiile brevetelor care s-au pistrat in bazele de
date de profil, nu exista alte documentatii ori surse de informatii viabile
care sd indice in ce scop sau pentru cine anume a realizat Coanda toate
acele inventii/inovatii, mai ales c ele ar fi condus la obtinerea unor avan-
taje tehnologice foarte importante la acea vreme.

Incepand din vara anului 1940, viata si activitatea lui Coandi intra in
cea de-a doua etapd, cea misterioasd, despre care nu existd informatii certe
si ca urmare, nu putem realiza un studiu care si corespunda rigorii unei
abordari stiintifice. Etapa aceasta a vietii §i activitdtii lui Coandd cuprinde
urmitoarele perioade: ocupatia nazista din Franta (1940-1944), eliberarea
din arest la insistentele americanilor (1944); sederea in SUA (1945 —1969)
si revenirea in Romania in epoca comunismului.

2. Intrebdri legate de activitatea lui Coandd

Pand in momentul de fatd nu exista informatii suficiente legate de
aspecte ale vietii si activitatii lui Henri Coanda care au lisat in urma cel
putin cateva intrebari.

Prima intrebare ne trimite la ce anume si pentru cine a lucrat
Coanda intre anii 1935-1940, stiut fiind ca incepand cu 1935 preocupi-
rile si activitatea sa de cercetare-dezvoltare, inginerie si inventica s-au
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concentrat aproape in exclusivitate asupra efectului Coandd si aplicatiilor
sale®. Activitatile experimentale si constructiile de prototipuri ale unui
cercetdtor si inventator se concentreaza asupra modelelor noi care sunt
inventate de el, in efortul de a le demonstra superioritatea fatd de teh-
nologiile clasice si a le transforma in acest fel in produse intelectuale si
tehnologice competitive si vandabile. Coanda a realizat activititi intense
de cercetare pe marginea aplicatiilor efectului Coanda intre 1935-1940,
obtinand mai multe brevete importante’, dar nu exista informatii cu pri-
vire la ce avea in vedere si facd sau cine era beneficiarul inventiilor.

A doua intrebare este legatd de motivul pentru care nazistii I-au
cooptat sa lucreze pentru ei. Era Coanda deja cunoscut in mediul stiintific
francez pentru realiziri exceptionale in materie de sisteme de sustentatie
si propulsie? In afari de realizarea originali din anul 1910, Coandi nu mai
avusese pana atunci decit realizari quasi-banale in cadrul firmelor Bristol
(Marea Britanie) si Caproni (Italia). Prin urmare, activitatea centratd pe
aplicatiile efectului Coandi din perioada 1935-1940, este cea care a atras
atentia asupra lui Coanda.

O altd intrebare face referire la intervalul dintre anii 1940 §i 1944
cand nu se stie la ce anume a lucrat Coanda si care au fost rezultatele®.
Brevetele lui Coanda din perioada razboiului referitoare la turboagregate
si motoare au avut vreun beneficiar in acei ani? Se stie ci francezii l-au
acuzat pe Coanda de colaborationism cu nazistii, dar nu se cunoaste nici
motivul si nici nu se stie ce documente judiciare au stat la baza acuzarii.

A fost Coanda introdus de citre americani in cadrul Operatiunii
Paperclip? In documentele publicate pAnd acum referitoare la aceasti
operatiune secretd, numele lui Coanda nu figureaza, dar cu toate acestea
interventia americana prin care Coanda a fost extras din mainile justitiei
franceze s-a facut in baza unui cadru legal.

¢ Brevetul cu titlul ,,Propelling device”, acordat in 15.02.1938. Aceasta lucrare de inventicd
se referd la ejectorul exterior de tip Coandai si la aplicatia denumit ulterior ,aerodina
lenticulara Coanda”.

7 Brevetul ,Motor”, solicitat la data de 10.01.1936 si acordat la 27.09.1938 si brevetul cu
titlul ,,Propelling device” solicitat la data de 10.01.1936 si acordat la 09.05.1939.

8 Brevetele franceze: cel acordat in 1951 pentru ,recuperarea energiei termice”; cel pen-
tru un ,nou procedeu de incilzire a fluidelor si aplicatiile acestuia”; cel pentru un ,nou
procedeu de incilzire a fluidelor si aplicatiile acestuia”; cel pentru ,noi tipuri de incal-
zitoare”; cel acordat in 1946 pentru ,turbind cu gaz”, vestita ,turbind aerodepresiva
Coandd”.
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O altd intrebare care a fost vehiculata este ceea legata de activitatea
lui Coanda pe timpul sederii in SUA, mai exact intre anii 1945-1969, nee-
xistdnd nicio informatie clard in mediul public. Chiar daca in anul 1952
Coanda implinea 65 de ani, simpla studiere a activititii sale de inventica ne
demonstreaza ca era inca foarte activ in prima parte a anilor’6o. Raméne
totusi fard raspuns intrebarea legata de beneficiarii directi ai activitatii lui
Coanda pe teritoriul SUA, cat si cea legatd de rezultatele acestei activitati.

In 1955/1956, Coandi incepe si vorbeasci public despre aerodina
lenticulara, afirméind’ ca s-au realizat modele volante pilotate si ca se rea-
lizeaza zboruri experimentale, afirmatii confirmate, de altfel, de V. Firoiu
in cadrul interviurilor date la revenirea in Romania. Insi, oficialii ameri-
cani nu au prezentat niciodata vreo informatie despre existenta vreunui
proiect privind realizarea unui astfel de aparat de zbor.

In cele ce urmeazi vom face o analizi a principalelor etape ale vietii
lui Coanda.

3. Inceputul carierei lui Coandi. Momentul ,,Coandd-1910”

Prezentarea avionului realizat de Coanda in cadrul expozitiei inter-
nationale din octombrie 1910 a stirnit mare interes, pe buna dreptate.
In primul rand, pentru ci acesta avea un aspect neobignuit pentru acea
vreme: celula aerodinamica era mult avansatd conceptual fatd de tot ceea
ce exista pana la acel moment. Ceea ce a atras atentia in mod deosebit la
acest avion a fost: sistemul de propulsie, fuselajul, conceptia aerodinamica
a planurilor, configuratia stabilizatorului si derivei si profilul aerodinamic
al intregii structuri.

In privinta sistemului de propulsie, important este de studiat breve-
tul ,,Propulsor” acordat lui Henri Coandi in data de 22 octombrie 1910.
Acest document descrie cu claritate maniera de lucru a acestui sistem de
propulsie: aerul este aspirat prin intermediul unui difuzor, ca dispozitiv
de admisie a aerului, potrivit lexiconului aviatic, profilat, dispunand de
canalizatii elicoidale, sub actiunea unui compresor centrifugal de turatie
inaltd actionat de un motor cu piston, prin intermediul unui multiplicator
de turatie.

°  Martin Caidin, in articolul The Coanda story, publicat in revista ,Flying” din mai 1956,
Pp- 32-33, 50.
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1. Aparatul Coandi-1910 cu un design aerodinamic demn mai curind de o rachets;
2. Avionul realizat de Glenn Hammond Curtiss (SUA) in 1909, care a zburat in 1910;
3. Avionul realizat de George White (Bristol Company, Marea Britanie) in 1910;
4. Avionul Wright B realizat de fratii Wright (SUA) in 1910;

5. Avionul realizat de Anthony Fokker (Olanda) in 1910;

6. Avionul Farman IIT (Franta, 1909) realizat de fratii Richard, Henri si Maurice
Farman.

Avionul Coandi-1910 avea fuselaj integral, motorul carenat prevazut
cu prizd de admisie aer, aparat director pentru admisia aerului in compre-
sor, compresor centrifugal de inalta turatie (7000 rot/min, valoare mare
pentru tehnica acelei vremi), motor termic de antrenare a compresoru-
lui, injectoare de gaze fierbinti (prelevate de la esapamentul motorului de
antrenare) intr-o camerd de ardere semi-inelara, doud ajutaje de reactie de
tip fanta pe o parte si alta a fuselajului.

Motorul cu piston, realizat de fabrica CLERGET dezvolta 50 CP (37kW)
si dispunea de 4 cilindri dispusi in linie. Arborele motor antrena un multi-
plicator de turatie prin care se realiza o turatie de min. 4000 rot/min pentru
un dispozitiv rotativ de tip compresor centrifugal, dupa opinia unora fiind
o suflanti centrifugd, argumentandu-se faptul ci lucra la o presiune relativ
joasd a aerului pe care il antrena centrifugal. Unii autori (Frank H. Winter,
1980) au contestat ca acest sistem de propulsie ar fi un aeroreactor, susti-
nand ca nu era altceva decit un motor clasic cu piston care antrena o elice
intubata. Altii au considerat ci a fost vorba de un turbopropulsor, Coandi
insusi numindu-1 astfel in 1910, sau de un motoreactor. iIn momentul de fati
este contestatd intdietatea lui Coanda ca realizator al motorului turboreactor.

Brevetul ne arati ci in schema motorului Coandi-1910 erau utilizate
gazele arse esapate de motorul termic. Este cunoscut faptul cd un motor



Aspecte mai putin cunoscute din viata §i activitatea lui Henri Coandd | 315

turboreactor are obligatoriu urmitoarele componente specifice acestui tip
de aeroreactor:

» priza de admisie (difuzorul) a aerului profilata astfel incat si reduca
ori sa anuleze undele de soc si turbulentele; asigura aspirarea aerului din
mediul ambient de citre actiunea compresorului aflat in interior; la avio-
nul lui Coanda avem chiar una dintre cele mai interesant configurate prize
de admisie realizate vreodatd pentru un motor de tip aeroreactor; este con-
ceputd in aga fel incat sd asigure ricirea instalatiei de ungere a motorului i
totodatd, si utilizeze la maximum energia cinetici a aerului in momentul
in care acesta este fortat sa-si modifice brusc directia de deplasare;

« aparatul director al compresorului (palete fixe care regleaza directia si
unghiul fileurilor de aer la intrarea in compresor); este prezent in schema
lui Coanda si are o configuratie foarte interesant, cuprinzand un ansam-
blu de palete elicoidale fixe, cu rolul de a segmenta si dirija fileurile de aer
citre compresor in regim de scurgere laminar si forméand jeturi simetrice
pe toata circumferinta compresorului;

Fig. nr. 2 — Functionarea motorului Coandi-1910 potrivit brevetului FR416541
din 22.10.1910 cu titlul ,Propulsor” (GB191112740 din data de 18.01.1912 cu titlul
Improvements in or relating to Propellers), acordat lui Henri Coandi: printr-o
conducti axiald sunt aduse gazele de esapament de la motorul termic (de antrenare
a compresorului) iar acesta gaze ies prin apertura 1, fiind preluate in cadrul corpului
semisferic 2, iar de acolo, prin fanta 3 patrund in conductele 4 si sunt evacuate
impreund cu aerul prin ajutajele 5. In brevetul citat, Coandi afirm ci actiunea
gazelor fierbinti avea drept efect amplificarea admisiei de aer la motor si cresterea
energiei jetului de reactie evacuat prin ajutaje (motor aeroreactor de tip motoreactor
cu compresor centrifugal si post-combustie).

« compresorul propriu-zis cu palete rotative; si acesta exista in
schema lui Coanda din 1910, fiind un compresor centrifugal (,suflanta”,
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comenteazd unii) care era antrenat de motorul cu piston Clerget de 50 CP
prin intermediul unui multiplicator de turatie care asigura o valoare de
4000 pani la 7000 rot/min;

+ una sau mai multe camere de ardere in care aerul comprimat este
amestecat cu un carburant si se produce combustia; desi este cel mai
contestat element, din lectura brevetului privind sistemul de propulsie
Coanda-1910, aflim ca in camera de aer comprimat (la iesirea din compre-
sorul centrifugal) sunt injectate gazele arse de la esapamentul motorului
cu piston; stim la ora actuald cid motoarele cu piston din acea epoci nu
aveau nici pe departe capacitatea de a realiza amestecuri bune carburant/
comburant (carburatie de mare eficacitate) si deci, nu se produce com-
bustia completa a amestecului; prin urmare, jetul de gaze arse din motor
continea incd mult carburant, incomplet ars, iar la injectarea acestor gaze
arse in camera de aer comprimat se produceau fenomene de combustie
si de amestecare intima a gazelor arse cu aerul de la compresor; asadar,
avem in schema lui Coandi si camera de ardere in care se face un amestec
de gaze arse si aer, aparand noi fenomene de combustie (post-combustie);

« turbina (legata de compresor) care este actionata de gazele arse; exact
acest element (determinant pentru un turboreactor) nu exista in schema lui
Coandai; fireste, nu putem avea un motor turboreactor, fara turbina;

« ajutajul de reactie (efuzorul) prin care gazele arse sunt evacuate cu
vitezd si produc forta de reactie; si aceastd componenta exista la motorul
Coanda-1910.

Prin urmare, in schema lui Coanda din 1910 nu exista exact cel mai
important element al unui turboreactor: TURBINA. Fira niciun dubiu,
motorul Coandi-1910 a fost primul motor aeroreactor din lume, dar nu tur-
boreactor, sau cel putin nu in intelesul de astizi al acestui termen. Nici
despre turbopropulsor nu putem vorbi, cici in acest caz ar trebui sa existe
o turbind antrenati de gaze si care sa actioneze elicea utilizata pentru trac-
tiune sau/si propulsie (ca elice tractiva sau propulsiva, potrivit modului in
care este dispusa fata de celula aerodinamica si sensului in care antreneaza
fileurile de aer in raport cu fuselajul). Este clar, motorul Coandi-1910 nu
are nicivreo turbini actionata de gazele arse si nici nu realizeaza tractiunea
cu o elice, prin urmare nu poate fi turbopropulsor.®

*  Cu toate cd a aparut oficial 10 ani mai tirziu decit Coandi-1910, observim clara simili-
tudine cu schema motorului Coandi-1910: avem un disc rotativ cu palete; un canal axial
de injectare a carburantului, exact cum in schema Coandi-1910 erau aduse de la motor



Aspecte mai putin cunoscute din viata si activitatea lui Henri Coandd | 317

Fig. nr. 3 — Arzitorul cu picuri sau orice combustibil lichid ori
pulverulent, din cadrul inventiei lui Coandi din anul 1920.

Potrivit V. Pimsner, M. Arlazorov sau D. Andrescu in lucririle lor, ceea
ce arealizat Henri Coanda in 1910 a fost un motor aeroreactor, primul din
lume, de tip motoreactor cu compresor centrifugal si post-combustie, la
care in camera de combustie se injecta cel putin un amestec format din
gazele fierbinti, esapate de la motorul de antrenare a compresorului, si
aerul comprimat iesit din compresor, potrivit brevetului din 1910. Ulterior,
Coanda a declarat ci la constructia concretd a avionului s-ar fi modificat si
adaugat schema initiala a motorului, fiind introduse in plus niste conducte
care ar fi injectat un surplus de carburant in camera de post-combustie.
Aceasti afirmatie nu a fost confirmati de nimeni, dar este in mod indirect
sustinuta de citre un alt brevet al lui Coanda, care ne aratd maniera in
care a inteles sa faca injectia la motor a unei cantitati de carburant fara
a intrebuinta nicio instalatie sau dispozitiv suplimentar fata de schema
initiald a motorului: este vorba de brevetul francez din 12.08.1920, inventia

gazele arse; axul, cu ghidaje elicoidale, motorului este utilizat pentru pomparea combus-
tibilului care vine axial; jetul de combustibil este preluat de placa rotativa si pulverizat
radial in cadrul unei camere de ardere inelare. La o suprapunere a schemei brevetului
»Propulsor” cu schema brevetului din 1920 se identifici exact sistemul de propulsie
pe care Coandai a pretins ci l-ar fi realizat in realitate atunci cind a construit avionul
Coandi-1910.
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referindu-se la ,,Bruleur a mazout et a combustibles liquides ou pulvérulents”
(Arzitor cu pacurd, combustibili lichizi sau pulverulenti).

Ca o concluzie pentru inceputul carierei lui Coandé putem vorbi despre:

« primul motor aeroreactor din cadrul aviatiei la nivel mondial; fara
nicio indoiala, schema sistemului de propulsie este a unui motor cu reac-
tie, bazandu-se pe forta de reactie creata de evacuarea cu vitezd mare prin
ajutaje a unui amestec omogen de gaze arse si aer comprimat fierbinte, in
proces de destindere in cele doud ajutaje;

« primul avion din lume complet fuselat; observim ca pani la
Coanda-1910 fuselajele (daci existau...) erau realizate in mod fragmentat,
doar in anumite portiuni ale celulei aerodinamice si de o maniera rudi-
mentard (o panza intinsa peste scanduri);

« primul avion din lume care renuntd la structura de rezistentd formatd
(si) dintr-o retea de hobane pentru mentinerea aripilor; la Coanda-1910
se introduce o structurd de rezistentd cu montanti rigizi de intarire a
lonjeroanelor;

« primul avion din lume fuselat complet aerodinamic; intr-adevar, daca
il compardm cu toate aparatele de zbor existente in epoci, putem observa
cu usurinti cd nu seména deloc cu vreunul din avioanele contemporane;

« primul avion din lume cu profil aerodinamic de tip Knoller-Betz;
intr-adevar, la avionul Coandi-1910 avem planuri asimetrice si decalate,
formand un anumit unghi fata de planul vertical al bordului de atac al
aeronavei.

Efectul Knoller-Betz a fost descoperit inca din 1909, respectiv 1912, de
citre doi cercetitori R. Knoller si A. Betz care au actionat independent
unul de celilalt. Ei au pornit de la studiul dinamicii anumitor animale, cici
acest efect fizic este larg aplicat in naturd, in cazul deplasarii in medjii flui-
dice (aer sau apd) a unor vietuitoare marine sau pasari. Deopotriva Knoller
si Betz au observat ca atunci cand asupra unui corp care este profilat aero-
dinamic (hidrodinamic) si dispune de un bord de atac rotunjit, actioneaza
un jet fluidic (in naturd, aerul sau apa) sub un unghi de incidentd mare, vor
apare in apropierea corpului o serie de variatii de presiune care vor genera
o forta rezultanta cu efect propulsiv.

La circa 30 de ani dupd Henri Coandd a mai existat un inventator
si constructor de avioane care a aplicat efectul Knoller-Betz: este vorba
de inginerul francez Andre Louis Starck care a trait in Franta intre anii
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1913-1979, realizind in perioada 1942-1975 cel putin 12 modele diferite de
aparate de zbor, unele dintre acestea aplicind efectul Knoller-Betz.

In concluzie, aparatul de zbor realizat de Henri Coandi in 1910 a
fost un avion complet fuselat si profilat aerodinamic, monoloc, biplan cu
profil Knoller-Betz, echipat cu un motor aeroreactor de tip motoreactor cu
post-combustie.

Prin conceperea si construirea lui in 1910, Henri Coanda a realizat in
mod concomitent 7 premiere mondiale absolute:

« primul avion cu motor aeroreactor;

« primul motoreactor de aviatie;

« primul avion cu compresor (centrifugal);

« primul avion complet fuselat;

« primul avion profilat complet aerodinamic;

« primul avion cu profil Knoller-Betz;

« primul avion cu structura de rezistenta exclusiv rigida.

Pécat cd acest avion nu a realizat si zboruri de proba in urma carora
sd se poata trece la ameliorarea lui si conceperea unor noi modele tot mai
avansate. Daca ar fi procedat astfel, Coanda ar fi devansat istoria aviatiei
cu cel putin 50 de ani.

4. Coandd, angajat ca inginer de aeronave la Bristol si Caproni

Incepand din luna ianuarie 1912, Henri Coanda a fost angajat de soci-
etatea britanica Bristol, British & Colonial Airplane Company, primind
sarcini de serviciu care nu erau cu nimic diferite fata de nivelul tehnologic
al epocii.

La inceput, Coandi a fost insdrcinat si dezvolte un proiect aparti-
nand initial inginerului Pierre Prier si care se referea la un avion-scoala
monoplan. In aceste conditii el nu a putut lucra in baza unor conceptii
personale, ci prelucraind modelul realizat deja de Prier. Coandi I-a trans-
format intr-un avion biloc in tandem, rimas cunoscut drept Coanda School
Monoplane, echipat cu motor Gnome de 50 CP si testat la 27.03.1912 pe
campul de zbor de la Larkhill. Aparatul a fost acceptat pentru productia
de serie (Tacovachi, Cojocaru, 1988). Ulterior, Coandi avea sa proiecteze si
un monoplan biloc echipat cu motor Gnome de 80 CP, pentru concursurile
aeriene destinate avioanelor militare, in 1912, fiind clasat pe locul al treilea
intr-unul dintre aceste concursuri. Unul din modelele Bristol realizate de
Coanda a fost exportat att in Italia cat si in Romania, modelul italian
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fiind de altfel construit sub licenta de citre societatea italiand Caproni.
Licenta unui model de monoplan a fost preluata de o filiald germana a
societatii Bristol.

o e
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Fig. nr. 4 — Modelul Coanda School Monplane (sus) in iarna anului 1912.
Modelul militar de monoplan Bristol-Coandi (jos). Influenta conceptuald a
Coandi-1910: fuselajul aerodinamic si ampenajele profilate aerodinamic.

Henri Coandi a incercat si realizeze si un model de hidroavion,
incepind cu ianuarie 1913, fiind vorba de modelul experimental Bristol
Coanda Hydro—-120, apoi, aparatele condificate Bristol Coanda BR—7 si in
cele din urma Bristol TB-8. Primul model experimental de hidroavion a
zburat abia la data de 15.04.1913, avionul fiind distrus in timpul zborului de
incercare. Ulterior, in vara aceluiasi an variantele imbunititite de Coanda
au dat rezultate mult mai bune in urma testarii.

Activitatea lui Henri Coanda la societitile Bristol (Marea Britanie)
si Caproni (Italia) a fost una conventionald, potrivit sarcinilor de servi-
ciu stabilite de conducerea firmelor sus-mentionate. Cu toate acesta, in
timpul activititii sale la Bristol, Coanda a mai propus din cand in cand si
adoptarea unor concepte mai putin obignuite, vizind mai ales urmitoarele
aspecte:
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Fig. nr. 5 — Hidroavionul testat in cursul anului 1913 de Henri Coandi in
cadrul activitatii sale la uzina Bristol. Fuselajul si ampenajele realizate
dupi conceptia lui Coanda, partial aplicati si la Coandd-1910.

— aplicarea unor configuratii aerodinamice noi unele din rezultatele
sale regasindu-se in cercetarile de mai tirziu (Carafoli, 1952); Coandi a
cdutat sd lucreze cu profile noi, reducind suprafata totala a lor in schimbul
cregterii calitatii aerodinamice i a rezistentei mecanice;

—realizarea de fuselaje mai bine configurate aerodinamic (Silidgeanu,
1981); multi ani s-a putut resimti in creatia aeronautica a lui Coanda
influenta primului sdu design din 1910, cu fuselaj profilat aerodinamic si
ampenaje de tip racheta;

—amplasarea motoarelor de aga naturd incat actiunea fileurilor de aer
sa fie mai eficace asupra suprafetelor portante, cercetdri in acest sens fiind
realizate si de Traian Vuia (Iacovachi, Cojocaru, 1988), in incercarea de a
realiza elicoptere, in mod independent fatd de Coands; in anumite situa-
tii (fignr. 6) Coanda a cautat sd concentreze actiunea fileurilor de aer in
spatiul dintre cele doud planuri dispuse in sistem Knoller-Betz, fapt ce ar
fi atras o crestere a randamentului propulsiv si a calitatilor aerodinamice;

— prin utilizarea unor structuri de rezistenta rigide, Coanda a cautat
sd reducd numirul hobanelor ori chiar si le elimine, preferand sa utilizeze
montanti rigizi ori semirigizi;

— cresterea puterii motoarelor prin diverse metode alternative, altele
decat marirea capacitatii cilindrilor; in acest sens el a realizat mai multe
inventii privind recuperarea partiala a energiei termice de la esapamentul
motorului si diverse moduri de a imbunaitati carburatia sau circulatia flu-
idelor energetice prin motor;

— modificdri ale configuratiei elicelor (Dumitrescu, 1990) pentru
optimizarea interactiunii cu aerul si sciderea turbulentelor/rezistentei
aerodinamice.
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Fig. nr. 6 — Aparat de zbor conceput de Coanda in timpul activitatii la Bristol cu
elementele preluate de la Coandi-1910: aripile biplan in configuratie Knoller-Betz;
fuselajul configurat aerodinamic; ampenaje de rachet; rigidizarea structurii de
rezistentd si renuntarea la reteaua de hobane precum si configuratia interesantd a
elicei, cu paletele rasucite elicoidal.

Etapa din viata si activitatea lui Coanda in care a lucrat la uzinele
Bristol si Caproni poate nu au insemnat nici pe departe la fel de mult ca
activitatea sa in sens de inovare sau experimentare a unor noi solutii teh-
nologice, insa a insemnat mult din punctul de vedere al maturizarii lui ca
inginer proiectant si al acumularii de experienta in munca de cercetare
aplicativa si dezvoltare tehnologicd. Cu atat mai mult cu cat in aceasta
perioada a obtinut si o serie de brevete pentru diverse imbunatatiri aduse
tehnicii aviatice clasice (Brevete).

5. Activitatea de inventicd a Iui Henri Coandd in perioada interbelicd

Urmarind lista cronologici a brevetelor lui Coanda putea vedea cum
dupi 1920, mai exact in perioada 1920-1934, interesul lui Coandi a fost
acaparat de diverse activitati industriale legate de construirea tancurilor
petroliere fixe i mobile, unele imbunatatiri aduse tehnologiilor din acea
epocd, inovatii in tehnica materialelor de constructii de uz industrial,
imbunititiri ale tehnicii feroviare etc.

Incetul cu incetul, in 1930 preocupirile lui Henri Coandi au migrat
tot mai clar citre masini termice si sisteme de propulsie, urmarind realiza-
rea unor scheme care si permitd recuperarea energiei termice si cresterea
randamentului, obtinerea de noi scheme pentru motoare, suflante si boi-
lere, arzatoare si injectoare destinate diverselor tipuri de masini termice,
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totodatd o atentie aparte fiind consacratd imbunatitirii regimului de lucru
al gurilor de foc (tehnica militard) in sensul obtinerii de armamente de
foc capabile sd execute tir silentios, fird ca aceasta si conduci la o redu-
cere importantd a energiei cinetice si vitezei initiale a proiectilului. Dupa
ce a incetat activitatea sa la Bristol si Caproni, Coanda apare in diverse
locuri, implicat in diverse activititi industriale, nu neaparat din domeniul
aviatiei.

Momentul culminant al perioadei interbelice pentru Coanda il repre-
zintd cel mai probabil anul 1934", cdnd a pus in evidentd fenomenul fizic
ce ii poartd numele: efectul Coandd. Intre Teorema lui Bernoulli si Efectul
Coandd exista fard dubiu legituri de reciprocitate. Pe scurt, Bernoulli a
facut aplicarea corectd a principiului conservirii energiei si al unor parti
din mecanica newtoniani in materie de statici si mai ales de dinamici a
fluidelor compresibile si incompresibile, demonstrand fizic si matematic
modul cum apar variatiile de presiune si de viteza in cadrul unor scurgeri
fluidice desfagurate in diverse regimuri si la diversi parametri.

Fig. nr. 7 - Desene din cadrul brevetului din anul 1936 —
producerea efectului Coanda si aplicatiile sale

Prin aplicarea Teoremei lui Bernoulli putem explica aparitia fortei
portante prin scurgerea in regim diferit a fileurilor de aer la extradosul si
intradosul unui profil aerodinamic. Efectul Coanda, desi inrudit teoretic
cu Teorema lui Bernoulli, reprezinta totusi altceva si descrierea fizicd si
matematici a sa este in mare parte diferitd. In anul 1934 Coandi depunea
cererea de brevet pentru care in data de 10.01.1936 primea brevetul cu titlul
,Procédé et dispositif pour faire dévier une veine de fluide pénétrant dans

»  Ininterviul acordat in anul 1956 revistei Flight, sustinea ci in 1932 ar fi descoperit efectul
Coandd.
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un autre fluide”, acesta fiind practic descrierea efectului Coanda. Dupa
anul 1934, Coanda devine foarte productiv in materie de aplicatii ale feno-
menului care {i poartd numele, el solicitind si obtindnd un numér mare de
brevete care se refera la diverse aplicatii in domeniul masinilor termice, in
special pe motoare rotative.

Inci din anul 1936, Henri Coandi a conceput aparatul de zbor gene-
ric denumit ,aerodina lenticulard”. Primele brevete care contin in mod
clar astfel de aeronave de configuratie lenticulard, au fost consemnate
abia citre jumatatea anilor 50, dar in mod clar ideea tehnologica a fost
deja stabilitd incd din 1936. Aceasta ne demonstreaza ca la intrarea in cel
de-al Doilea Razboi Mondial, deja Henri Coandi avea in vedere realizarea
aerodinei lenticulare. In perioada 1934-1939, Coandi a revizuit intreaga
teorie a aerodinamicii, atit cat exista aceasta in epoca respectiva. Nu a putut
sd nu constate faptul ci determinarea calitdtii aerodinamice a unui profil
depinde de parametrii specifici ai rezistentei aerodinamice §i portantei in
anumite regimuri de scurgere, acestea fiind caracterizate in principal prin
viteza de deplasare a fluidului, caracteristicile fizice ale fluidului, regimul
de scurgere, directia si mai ales, unghiul de incidenta al fileurilor de aer.

Feb. 15, 1938. H. COANDA 2,108.652

PROPELLING DEVICE

Filed Jan. 10, 1936 2 Shaets—Sheat 1
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Fig. nr. 8 — Desene originale extrase din brevetul acordat la data de 15.02.1938
lui Henri Coandi pentru ,Propelling device” (Dispozitiv propulsiv).

In majoritatea cazurilor din aviatia clasic, marea problema a oricirei
aeronave este ridicata de manifestarea rezistentei aerodinamice i aparitia
fileurilor turbulente, inclusiv a desprinderilor de fileuri de pe suprafata
aripii in anumite conditii ale unghiurilor de incidenta. In astfel de conditii,
o0 aeronava clasica nu se va putea desprinde de sol si mentine in aer decat
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daca dispune de o suprafata portanta indeajuns de mare, o viteza suficienta
si doar daca incidenta fileurilor de aer se petrece intr-un anumit interval
de valori unghiulare.

Atunci cand aceastd suprafatd portanta activa este prea micd, viteza
fileurilor de aer este insuficientd sau unghiul de incidenta depaseste o
anumitd valoare criticd, se va produce indubitabil desprinderea de fileuri
de pe aripi si sciderea brusci a fortei portante, aeronava angajandu-se
in evolutii necontrolate. Vizand toate acestea, Henri Coanda a stabilit ca
tehnologia aviatica prezintd urmatoarele deficiente:

— nu se poate realiza decolarea lind i verticald sau/si mentinerea in
aer la punct fix a unei aeronave decit prin utilizarea unor elici de mari
dimensiuni cu actiune verticala (cazul elicopterului), caz care exclude
necesitatea suprafetei portante, dar ridica alte mari probleme tehnologice
legate de rotor, de cuplul giroscopic generat de acesta, de modificarea pasu-
lui, de dificultatea antrendrii unei elici atit de mari;

— tehnologia aviaticd nu ofera vreo solutie pentru a se realiza scur-
gerea uniforma si stabild a aerului in regim laminar la extradosul aripii si
impiedicarea aparitiei fenomenelor de desprindere a fileurilor marginale
sau a turbulentelor de la extrados si de la bordul de fuga;

— nu s-au identificat solutii eficace privind indepartarea pericolului
desprinderii fileurilor de aer de pe aripa in apropierea si la depasirea inci-
dentei critice;

— forta portanta necesard se obtine cu un consum energetic mare si
prin aplicarea unui randament general de valoare reduss;

— sistemele de propulsie din aviatie sunt mari poluatori chimici si
fonici.

Activitatile de cercetare si de inventici desfisurate de Coandi in
perioada 1934-1939 au urmarit ideea de a ameliora aceste deficiente, el
propunand mai multe solutii cu totul noi privind: obtinerea si mentinerea
portantei; reducerea masivd a consumului de energie; reducerea impor-
tantd a poludrii; scaderea sau chiar eliminarea zgomotului etc. Pentru a
rezolva toate aceste probleme Coanda a inteles incd dinainte de al II-lea
Razboi Mondial faptul ci este necesara o tehnologie cu totul noud carac-
terizata in special prin:

—1incercarea de inlocuire a celulelor aerodinamice din perioada de pio-
nierat a aviatiei cu o celula aerodinamici cu o configuratie cu totul si cu
totul noud, care si genereze forta portanta pe toata suprafata sa, stabilind
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cd aripa discoidala este configuratia optima, fiind singurul profil aero-
dinamic neangajabil i care poate corespunde cu rezultate bune tuturor
regimurilor de vitez3;

— realizarea fortei portante necesare ridicarii si mentinerii aeronavei
in aer indiferent de valoarea vitezei de deplasare a acesteia; in care sens,
Coanda a optat pentru suflajul (utilizdnd aer/gaze arse/amestecuri de aer
si gaze arse) extradosului suprafetei portante; actiune care necesita con-
sum energetic relativ redus,

— cu timpul, dupd jumatatea anilor ’50, pornind de la experienta
acumulata inca din perioada interbelica, Henri Coandi a putut trece la
imbunatatirea unor scheme de sisteme de sustentatie/propulsie, aranjand
sd poata fi antrenate scurgeri de fluid care produc regiuni depresionare.

Activitatea lui Coandi de pana la momentul izbucnirii celui de al
II-lea Rizboi Mondial demonstreaza faptul cd acesta era deja congtient de
aspectele mentionate mai sus, astfel ca activitatea sa din anii urmditori a
fost dedicata realizarii acestor obiective. Dovada in acest sens sta faptul ca
la scurtd vreme dupa razboi, Coanda avea deja brevetate primele modele
avansate de aerodina lenticulara.

6. Activitatea desfdasuratd in Franta, in perioada iunie 1940 —iunie 1944

Odata cu evenimentele din iunie 1940, o mare parte din Franta a
intrat sub ocupatie si administratie militara germana. Acest regim initial a
vizat regiunile de nordul si de vest ale Frantei, cu precadere zona litoralului
Oceanului Atlantic. In prima parte a rizboiului, guvernul francez era stabi-
litla Vichy (Auvergne), insd dupa 11 noiembrie 1942 administratia militard
germani s-a extins peste aproape intreg teritoriul Frantei. In aceste condi-
tii, Henri Coanda a fost preluat de germani si a lucrat pentru ei. Ce anume
alucrat si in ce conditii, nu a fost niciodata dat publicitatii. De altfel, nici
ce anume i-a interesat atat de mult pe nazisti in privinta lui Henri Coanda
nu se stie cu exactitate. Din acest motiv, terenul este deschis spre dezbateri,
de altfel, in ultimele decenii fiind lansate tot felul de speculatii cu privire la
activitatea lui Coanda sub autoritatea nazista si implicit, scenarii legate de
realizarea, in mare secret, a aerodinelor lenticulare de citre nazigti.

Din picate, in mod obiectiv nu exista nimic documentat din care s se
poati extrage astfel de concluzii: nu exista martori, nu avem documentatie
care si indice clar existenta unor astfel de preocupari din partea nazis-
tilor, nu s-au gasit astfel de nave sau componente ale lor rimase de pe
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urma activititilor de constructie sau de testare, nu au fost vizute modele
de aerodina lenticulare i, evident, nu au fost introduse in productie astfel
de aparate de zbor pani la indepartarea regimului nazist.

Au ramas practic doar unele afirmatii, ale lui Coanda sau ale unor
jurnalisti, de altfel imposibil de verificat™?, care au surprins momentele
arestarii (de catre francezi) si apoi, ale eliberarii sale la insistenta oficialilor
americani. Nu putem sti cu exactitate din ce motive a fost arestat, care au
fost acuzatiile formulate de francezi sau de ce au cedat in fata insistentei
americanilor de a-] elibera pe Coanda si a-1 pune la dispozitia lor. Cert este
ca imediat dupa riazboi, Coanda se muta in SUA.

7. Activitatea Iui Coandd in SUA, dupd razboi

Perioada de dupa razboi a vietii si activitatii lui Henri Coanda este
considerati destul de controversati. In momentul ajungerii lui in SUA
Coandi era in pragul varstei de pensionare. In anul 1956, Coandi acorda
un interviu revistei ,,Flight” in care afirma ci nu a lucrat cu nemtii si ca
pand in 1945 si-a sistat activitatea, precizand ca dupa rizboi ar fi venit
din proprie initiativa in SUA si s-ar fi angajat in cadrul Fortelor Aeriene
Americane, la centrul de cercetiri din Ohio.

Nu stim cu exactitate la ce anume a lucrat, dar in orice caz, dupa
rizboi a devenit mai inventiv ca niciodatd si au aparut primele brevete
in arhivele oficiului de stat pentru brevete din SUA, care se refereau in
mod clar la aerodina lenticulard. Si mentiondm citeva din brevetele mai
importante: brevetul US294654o0 cu titlul Jet propelled aircraft depus la data
de 13.09.1948 si acordat la 26.07.1960 (se refera la importante aplicatii ale
efectului Coanda in aviatie); brevetul US2920448 cu titlul Apparatus for
imparting rapid speed to a mass of fluid, solicitat la data de 29.07.1955 si acor-
dat la data de 12.01.1960 (se refera la un interesant sistem de propulsie in
care sunt excluse piesele aflate in miscare si se face aplicare schemelor
ejectoarelor interne si externe de tip Coanda). Deja la nivelul anului 1956
el declara in presa americani faptul ca doreste sa inceapa constructia aero-
dinei sale lenticulare.

= In articolul Augmented Flow — an interesting method of fluid flow augumentation with
attractive possibilities, publicat de revista ,Flight”, nr.50/15.08.1946, pp. 174-175.
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Brevetele Iui Coandia
FR 1120687 din 23.04.1956 corelat cu brevetul FR 907145 din 13.06.1945

©)

Fig. nr. 9 — Aparatul discoidal codificat N-30120 prezentat in mai 1956 de
catre revista ,,Flying” alaturi de interviul acordat de Henri Coanda.

Aceste preocupiri de schimbare si imbunatitire a tehnologiilor apli-
cate in aviatie, Coanda le-a avut in timpul misterioasei sale activititi in
SUA. Acestei activitati ii corespund cele mai multe dintre brevetele privind
aerodina lenticulari, cu toate ci nu avem niciun fel de informatii validate
in sensul realizarii vreunui prototip sau a vreunui model destinat produc-
tiei de serie in SUA.

Fig. nr. 10 — Sistem de propulsie fluidica (stinga), inventia lui Henri
Coanda potrivit brevetului american; poate asigura obtinerea unei
tractiuni mari, fird utilizarea niciunei piese in miscare. Instalatie de
hipersustentatie cu suflarea integrali a extradosului aripii (dreapta).

Bibliografia de inventica a lui Coanda pe cdnd activa in SUA este mai
bogati si mai interesanta ca niciodati, iar din cadrul acesteia nu vom face
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decat sd selectam cu titlu de exemplu cateva inventii mai importante, bre-
vetate, care se referd la aviatia neconventionali: ,,schimbatorul de cdldura
perfectionat” (1948); ,mijlocul de utilizare a energiei termice a aerului”
(1952); ,un nou motor cu aer cald” (1952); ,termocompresoriul” (1957);
ytermocompresorul” (1956); in 1956 ,incdlzitorul care utilizeazd radia-
tii optice”; in 1958 ,perfectionari la schimbatoarele de caldura”; in 1958
ytermosuflantd fird piese in miscare”; in 1960 ,termosuflantd”; in 1960
yboilerul”; in 1960 ,termosuflanta”; in 1966 ,recuperatorul de cildura” de
pe urma vaporizarii i condensirii unui fluid de lucru corespunzator ales;
in 1965 ,schimbatorul de cilduri intre doua fluide”.

Réamane o chestiune neclara pentru ce fel de aplicatii practice sau in
beneficiul cui a inventat Coanda in SUA toate aceste sisteme, in situatia in
care putinele informatii publice referitoare la aparate de zbor pretins a fi
bazate pe tehnologia lui Coandi sunt in legiturd cu proiecte sau activitati
in care Coandi nu a avut nicio implicare, asa cum a fost cazul celebrului
AVRO Car (Canada).

Din perspectiva aerodinei lenticulare Coanda si a altor inventii ale
sale cu impact deosebit asupra aviatiei, s-au retinut cu precadere docu-
mentele de inventica in care sunt descrise suprafete portante previzute cu
zone absorbante de strat-limita, suprafetele de comanda pentru aeronave
echipate cu instalatii de suflare a stratului-limita. Bibliografia de inven-
tica semnatd de Coandd, mai ales in perioada activitatii sale din SUA este
foarte vastd, mentionind cateva brevete care au aplicatii deosebit de intre-
sante in tehnica aerospatiala:

« compresoarele §i ,turbinele aerodepresive” inventate de Coandd, breve-
tul FR907145/1943 (1946) referitor la aga-numita turbind aerodepresiva
Coandsi;

« prizele de admisie de tip ,ejector intern Coandd”, brevetele americane
US2939654/ 1956 (1960), US2988139/1956 (1961), US3047208/1956 (1962),
US3337121/1964 (1967);

« sisteme de propulsie inventate de Coandd, brevetele US2920448/1955
(1960), US2946540/1948 (1960), US2108652/1935 (1938), US2988303/1956
(1961).

In perioada in care Coandi a lucrat in Statele Unite, in presi au cir-
culat diverse materiale despre pretinse proiecte si aparate experimentale
de configuratie lenticulari sau alte forme neobisnuite. Cele mai cunoscute
sunt:
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» Pretinsul proiect NS—97 al societatii americane Northtrop, sub
conducerea proiectantului Dick Stasinos, afirmindu-se cd ar fi proiectat
o aerodina lenticulard in 1950; fara nicio legatura cu Coanda si lucririle
sale de inventica.

« Pretinsul proiect Omega al companiei AVRO Canada, care a pornit
in anul 1952, cu rezultate nesatisficitoare, in cele din urmi abandonat; nu
reusit sa aplice niciuna din tehnologiile continute in brevetele lui Coanda.

» Celebrul proiect AVRO CAR VZ-9AV (desfisurat intre anii 1952
si 1961) care a pretins ca incearcd si construiasci aerodina lenticulara
Coanda, cu toate cd in realitate nu au respectat nimic din schemele origi-
nale facute de Coands, ci au construit un vehicul pe perna de aer si acela
gresit proiectat si nefunctional.

« Un alt pretins aparat experimental al companiei AVRO sub denu-
mirea de ,,Project 1794” sau ,,Silver Bug” sau ,Y—2". Aparat proiectat gresit
(in raport cu ceea ce a inventat si propus Coanda) si nefunctional in cele
din urma.

« Proiectul ,Weapon System 606A” proiect ,secret” care i-a dezamaigit
pe cei care se asteptau si vada aerodina lenticularad Coandi sau vreo tehno-
logie care s aiba catusi de putin legitura cu Henri Coanda.

» ,Project Pye Wacket”, destinat proiectarii si construirii unei rachete
de formi lenticulard. Rezultatele testelor au fost neconvingatoare iar aten-
tia s-a indreptat cdtre alte proiecte.

In spatiul public american au fost vehiculate tot felul de date si infor-
matii care mai mult au creat §i mentinut confuzia cu privire la aerodina
lenticulard Coanda. Adevarul este cd in realitate nu putem sti ce anume
a facut Henri Coanda in Statele Unite si ce rezultate a obtinut. Este cert,
insd, numirul foarte mare de brevete americane obtinute de acesta si cali-
tatea deosebitd a inventiilor continute de acestea. Din pacate, nu avem
niciun fel de informatii despre modul in care au fost construite si experi-
mentate aceste dispozitive si cu atit mai putin, s avem cunostinta despre
aplicatiile lor sau dacd au intrat vreodata in productie sau uz.

Printre nenumaratele brete ale savantului Henri Coandd mentionim:

— FR23370 /1921 Perfectionnements aux moteurs a combustion
interne;

—FR796852/1935 (1936) ,nou motor rotativ’;

—FR822942/1936 (1938) ,,motor rotativ si turbina functionand cu gaze
arse ori aburi”;
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—FR833951/1937 (1938) ,,procedeu si dispozitiv de producere si stocare
a energiei termice”;

—FR907145/1943 (1946) lui Henri Coanda pentru turbina aerodepre-
sivd Coands;

—GB191410265 /1915 Improvements in Aeroplanes;

- GB191327584 /1914 An Improved Method of and Means for
Range-finding from Aerial Craft;

— GB191321270 /1914 Improvements in Flying Machines;

— GB191315871 /1914 Improvements in or relating to Means for
Arming Aerial Machines;

- GB191307553 /1913 Improvements in or relating to Aeroplanes;

—GB191307448 /1913 Improved Means for the Control of Aeroplanes;

— GB191306299 /1914 Improvements in Ships for use in Water and
in Air;

—GB191226911 /1913 Improvements in or relating to Aeroplanes;

- GB191216784 /1913 Improvements in the Construction of
Aeronautical Machines of the “Monoplane” Type;

— GB191216783 /1913 Improved Means adapted for use in Starting
Internal Combustion Engines of the Rotative Type;

—GB191215855 /1912 Improvements in or relating to Rotary Explosion
Engines;

— GB191207479 /1913 Improvements in or relating to a Process and
Apparatus for Investigating Aerodynamic Disturbances Resulting from
Relative Movement of Air and Bodies Placed therein;

—GB191112908 /1912 Improvements in Supporting Surfaces or Wings
for Flying Machines;

—GB191112740 /1912 Improvements in or relating to Propellers, fiind
de faptvarianta britanicd a motorului Coanda-1910, deja brevetat in Franta
(1910);

- US2052869 /1936 Device for Deflecting a Stream of Elastic Fluid
Projected into an Elastic Fluid, acordat lui Henri Coands;

—GB466961/1935 (1937) pentru ,perfectionari la motoarele rotative”;

—US2108652/1936 (1938) lui Henri Coanda pentru ,Propelling device”;

—US2946540/1948 (1960), Jet propelled aircraft;

- US2920448/1955 (1960) Apparatus for imparting rapid speed to a
mass of fluid;

—US2939654/ 1956 (1960), US2988139/1956 (1961), US3047208/1956



332

| Ioana PETCU, Andreea Florina RADU, Tiberiu TANASE

(1962), US3337121/1964 (1967) pentru prizele de admisie de tip ,ejector
intern Coandi”;

—US2920448/1955 (1960), US2946540/1948 (1960), US2108652/1935

(1938), US2988303/1956 (1961) pentru sisteme de propulsie inventate de

Coanda
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